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CUIDADOS DE MANUTENÇÃO 
E EMERGÊNCIAS 


O Volkswagen é um automó¬ 
vel que dispensa adjetivações. 
Acumulando mais de meio sé¬ 
culo de avanços tecnológicos - 
mais de 25 anos de Brasil - o 
Fusca sempre manteve um alto 
padrão de confiabilidade. 

No entanto ele precisa - como 
qualquer máquina - de manu¬ 
tenção preventiva para dispensar 
a oficina. Para isso basta seguir 
as especificações do fabricante, 
consultando periodicamente o 
Manual do Proprietário, proce¬ 
dendo às revisões prescritas. 
Mas, para aqueles que não dis¬ 
põem do Manual, vamos forne¬ 
cer uma relação de itens que pre¬ 
cisam ser preenchidos para o 
bom e permanente funciona¬ 
mento do seu Fusca por longo 
tempo: 

1) semanalmente (ou a cada 
1.000 quilômetros) verifique o 
Àvel do óleo, trocando-o a cada 
7.500 quilômetros; 

2) limpe o filtro da bomba de 
combustível e substitua o anel de 
vedação do buião de escoamento 
sempre que abrir; 

3) examine o filtro de ar sem¬ 
pre que retomar de uma viagem 
por estrada de terra. Limpe os 
elementos filtrantes e substitua- 
os, se necessário; 

4) sempre que perceber um 
barulhinho diferente na batida 
do motor, faça uma inspeção nas 
válvulas e regule-as. É conve¬ 
niente substituir as juntas do ca- 



A correia deve estar boa, sem desgsste 
ou bordas desfiadas, e ceder entre 15 e 
20 mm quando pressionada 



Lixa de unha dá abertura certa: 0,6 a 
0,8 mm 


beçote para evitar vazamento de 
óleo; 

5) examine a tensão da correia 
do alternador, pressionando-a 
para dentro. A folga não deve 
superar os 20 mm. Se apresentar 
sinais de desgaste, substitua; 

6) sentindo <^ue o carro não 
está “rendendo’ bem, faça uma 
verificação nas velas, limpando e 
regulando. Se os eletrodos esti¬ 
verem queimados, substitua as 
velas. Para regulagem da aber¬ 
tura dos eletrodos, introduza 
uma lixa de unha de maneira a 
fazer com que ela deslize livre¬ 
mente mas sem folga. Troque as 
velas a cada 15 mil km; 

7) se o motor “morre” na 
marcha-lenta, não tem força ou 
não acelera com presteza, mande 
acertar o ponto de ignição ou 
faça você mesmo. Como proce¬ 
der: na mesa do distribuidor (in- 
temamente) há uma marca, que 
deve coincidir com a marca inse¬ 
rida no bordo da carcaça do dis¬ 
tribuidor. Essa correção deve 
coincidir com a correção feita na 
marca da polia na ponta da ár¬ 
vore de manivela com outra 
marca no corpo do motor (car¬ 
caça). O ponto de ignição estará 
correto; 

8) regule a marcha-lenta, fe¬ 
chando totalmente as válvulas de 
admissão de gasolina e de ar. 
Abra uma volta e meia cada uma 
e dê a partida, fechando lenta¬ 
mente a válvula de gasolina até 





Feche totalmente a válvula de admissão de ar, ao lado do carburador, e ae com¬ 
bustível, à frente (abaixo); abra uma volta e meia cada uma; dô a partida e feche 
devagar a de gasolina, até que o motor trabalhe macio. 


que o motor ameace parar 
Volte mais um pouco, até sentir 
que o motor trabalha ritmado, 
lentamente e sem trepidação; 

9) retire o filtro de gasolina, 
limpe-o e sopre vigorosamente 
por um dos orifícios. Você de¬ 
verá sentir o ar saindo forte¬ 
mente pelo lado oposto. Se hou¬ 
ver muito esforço para soprar, o 
f iltro estará entupido - troque- o; 

10) substitua os amortecedo¬ 
res a cada 30 mil km mas perio¬ 
dicamente faça pressão soDre o 
pára-lama, para baixo, por duas 
ou três vezes (balance o carro). Se 
ele continuar subindo e des¬ 
cendo por duas vezes ou mais, os 
amortecedores estarão cansados. 
Troque. Não saia para a estrada 
nessas condições - há risco de 
vida; 

11) se o mecanismo de direção 
se apresentar duro e/ou com al¬ 
gum ruído, o eixo dianteiro 
pode estar precisando de lubrifi¬ 
cação, ou a bucha superior da 
coluna de direção está pren¬ 
dendo o volante. Como proce¬ 
der; levante o carro, solte as bar¬ 
ras estabilizadoras e engraxe os 



pinos-mestres. Aproveite e cor¬ 
rija a posição da engrenagem 
(setor e rosca-sem-fim); 

11-a) a direção perdeu a docili¬ 
dade, os pneus “cantam” nas 
curvas ou o volante não retoma 
prontamente: corrija o alinha¬ 
mento de direção mediante a re- 
gulagem do braço tensor. Solte 
os parafusos ligeiramente até 
que uma roda oscile lateral¬ 
mente sem mover a outra. Com 
um cabo de vassoura longo, ou 
qualquer objeto equivalente, 
faça com que as bordas das ro¬ 
das fiquem exatamente na 


rafusos. É conveniente, entre- 
tanto, que você procure uma ofi¬ 
cina especializada para fazer o 
alinhamento, tanto horizontal 
quanto vertical; 

12) periodicamente levante o 
carro e pressione os pneus em 
vários senüdos. Se houver al¬ 
guma folga ajuste a pressão do 
rolamento; 


■ 



Se o freio de mão está sem ação, efe¬ 
tue a regulagem conforme indicado ató 
que sua tensão seja suficiente para se¬ 
gurar as rodas. Tente arrancar com o 
freio puxado. Se o motor fizer muito 
esforço então a tensão estará correta. 
Solte o freio e repita a operação para 
saber se vocô não apertou demais. 
Nesse caso, desaperte um pouco. 


13) regule a tensão dos cabos 
do pedal do freio e do freio de 
mão (estacionamento), através 
do parafuso próprio; 

14) sempre que abastecer veri¬ 
fique o nível do óleo do burri- 
nho mestre e complete; 

15) regule a pressão da sapata 
dos freios - tanto a disco quanto 
a tambor. As sapatas ou as pasti¬ 
lhas devem ficar quase encosta¬ 
das no cubo da roda ou no 
disco, deixando a roda girar li¬ 


vremente; 

16) confira sempre o nível do 
eletrólito (água da bateria) e 
complete com água destilada. 
Quando estiver chovendo, colo¬ 
que um vasilhame sob a calha- 
Essa água é ideal para a bateria 
por não conter impurezas; 

17) se trafegar por estradas 
mal-conservadas, levante o carro 
e olhe por baixo, verificando 
há vazamentos ou danos no p is0. 













Soltando a braçadeira, dô partida e ve¬ 
rifique se está jorrando combustível. 
Náo saindo, o filtro estará entupido. 
Substitua-o. 


Esses pequenos serviços de 
manutenção preventiva do seu 
VW nào requerem ferramental 
sofisticado, bastando umas pou¬ 
cas chaves e equipamentos. 
Existe no mercado uma grande 
variedade de kits apropriados 
mas se você preferir compre ape¬ 
nas uma chave de fenda média, 
um alicate e um jogo de chaves 
de boca de 1/2 a 3/4 de polegada 
(ou uma chave-inglesa) - isso de¬ 
verá ser o bastante para os pe¬ 
quenos consertos 

Mantenha um cantinho da ga¬ 
ragem destinado a guardar peças 
e material de manutenção, onde 
deverão constar uma ou duas la¬ 
tas de óleo lubrificante (de 
acordo com a especificação para 
cada carro), uma correia de al- 
temador, um cabo plástico flexí¬ 
vel de uns quatro metros, uma 
lata de fluido de freio, pedaços 
de arame e fios elétricos (cerca de 
um metro cada), estopa, uma 
lata de graxa, Bom Bril, um cabo 
de bateria, uma bobina nova, al¬ 
guns fusíveis, um reparo de 
bomba de combustível, um ou 
dois condensadores (se o seu VW 
não tem ignição eletrônica), um 
platinado novo (idem), uma ou 
duas velas novas, ignição eletrô¬ 
nica, lâmpadas dos faróis e das 
lanternas (mono e bipolares) e 
uma escova (carvãozinho). 

Agora você já tem uma mini- 
oficina em casa, capaz de resol¬ 
ver a maioria dos pequenos de¬ 
feitos que eventualmente apare¬ 
çam. Se possível mantenha tudo 
dentro de uma pequena caixa de 
madeira ou de papelão, que não 
ocupe muito espaço e possa ser 
transportada quando você sair 
de viagem. 

Com este pequeno arsenal 
você estará capacitado a enfren¬ 
tar qualquer emergência na es¬ 
trada e corrigir possíveis impre¬ 
vistos - até chegar a um posto de 
serviço, naturalmente, já que 
nem sempre podemos contar 
com uma oficina autorizada exa¬ 
tamente onde estamos. 



O CARRO 
PAROU, 

EAGORA? 


Mesmo seguindo à risca aque¬ 
las indicações de manutenção 
preventiva, é possível a ocorrên¬ 
cia de algum desarranjo no 
funcionamento do seu VW. O 
mais comum é o carro “não pe¬ 
gar” quando você quer sair, pela 
manhã. 

O MOTOR NÀO "PEGA" - TEM 
COMBUSTÍVEL NO TANQUE? 

Se o motor não pega, o pro¬ 
blema tem de estar no sistema 
de fornecimento de combustível 
ou na corrente elétrica - o tan¬ 
que não estará vazio? Se estiver, 
nada mais a fazer se não pegar 
um recipiente e ir até o posto 
mais próximo. Se for este o caso, 


após colocar o combustível no 
tanque, deixe um pouco no reci¬ 
piente para derramar no carbu¬ 
rador, removendo o filtro de ar. 
Dê a partida sem pisar no acele¬ 
rador para não afogar. Se não foi 
suficiente, derrame mais um 
pouco, pois o combustível talvez 
não tenha completado o per¬ 
curso desde o tanque até o car¬ 
burador. Quando o motor pe¬ 
gar normalmente, recoloque o 
filtro e vá completar o abasteci¬ 
mento. 

Mas você verificou que não é 
falta de combustível; então talvez 
o carburador tenha sido obs¬ 
truído por alguma impureza 
(coisa difícil, pois a impureza já 
terá sido detida no filtro). Não 
custa verificar: retire o filtro de 
ar e, olhando para dentro do 
carburador, acione manual¬ 
mente a alavanca do acelerador. 
Você verá o combustível sendo 
esguichado para dentro do 
corpo principal. Então tudo 
bem. O problema deve estar na 
parte elétrica. 

NÃO CHEGA CORRENTE 
NAS VELAS 

Verifique se está chegando 
corrente até as velas. Não precisa 










testar veia por vela: basta retirar 
o cabo central do distribuidor 
(aquele que vem da bobina) e, 
com a chave de ignição ligada, 
raspar a ponta do cabo rapida¬ 
mente sobre uma superfície me¬ 
tálica do carro (longe do carbu¬ 
rador, claro). Se houver o apare¬ 
cimento de uma centelha e um 
ruidinho característico, então há 
corrente nas velas - teorica¬ 
mente, pois pode ocorrer que o 
carvàozinho (escova), que faz a li¬ 
gação do cabo com o centro do 
cachimbo do distribuidor, esteja 
queimado e não deixe passar 
corrente. 

Retire a tampa do distribuidor 
e olhe para a parte central. Você 
verá se o carvàozinho está em 
boas condições. Se estiver total¬ 
mente queimado estará isolado. 
Substitua-o, pois você deve ter 
um no seu pequeno arsenal, 
como recomendado. 

Suponhamos que a escova 
está boa mas não há corrente 
passando. Então talvez o cabo 
que vai até o distribuidor esteja 
solto. Recoloque-o e dê a par¬ 
tida. Se ainda não pegar, então o 
condensador está queimado, a 
bobina está danificada ou sim¬ 
plesmente a bateria está arriada 
(descarregada). Você terá de fa¬ 
zer uma de duas coisas: a) em¬ 
purrar o carro até pegar, ou b) 
improvisar uma chupeta com ou¬ 
tra bateria - coisa mais difícil de 
se conseguir. 

Tudo isso que você verificou, 
foi partindo do pressuposto de 
que haveria uma irregularidade 
no sistema, pois se for o caso da 
bateria você já terá notado no 
início, quando deu a partida e 
ouviu um ruído lento (nhê-nhê- 
nhê) sem virar o motor de arran¬ 
que. 

Outro problema muito co¬ 
mum, mas apenas para carros 
que foram convertidos para uso 
de álcool, é não dar a partida 
pela manhã. Convenhamos que 
isso só ocorre com freqüência 
em climas que descem a menos 
de 15°C. Aqui, especialmente, 
pode estar ocorrendo: 


1) lalta de gasolina no reserva¬ 
tório ; 

2) falha no motor elétrico; 

3) tubulação entupida; 

4) válvula defeituosa, ou 

5) motor afogado. 

Quanto ao item 1, só o re¬ 
curso de procurar gasolina onde 
tiver. Quanto ao item 5, basta es¬ 
perar um pouco até a gasolina 
descer e recomeçar o processo, 
dando partida sem injetar mais 
gasolina. Os itens 2 a 4 não de¬ 
vem preocupar ninguém, pois é 
problema de oficina especiali¬ 
zada. Apenas despeje gasolina 
diretamente no carburador, des¬ 
ligando o caninho do reserva¬ 
tório próprio etc. Procure 
auxílio mecânico para o defeito. 

O CARRO PAROU - E AGORA? 

Você sabe que tem combustí¬ 
vel - pelo menos o marcador as¬ 
sim o indica. Também tem carga 
na bateria, pois o amperímetro 
está indicando - quando não 
tem amperímetro você tem 
aquela luzinha verde no painel, 
que está apagada. 

O problema é que você está 
viajando e o defeito ocorreu na 
estrada, longe de uma oficina - e 
um serviço de reboque na es¬ 
trada custa “os olhos da cara”. 

Então vamos tentar resolver o 
problema. Você não se esqueceu 
de trazer aquela caixa com o pe¬ 
queno arsenal, não éP Então va¬ 
mos por mâos-à-obra e impro¬ 
visar (alguns chamam de “que¬ 
brar o galho”). Encontre o de¬ 
feito, improvise e siga até a ofi¬ 
cina mais próxima que encon¬ 
trar. Mesmo que o paliativo te¬ 
nha ficado ótimo, não deixe de 
procurar o mecânico, pois um 
quebra galho” é apenas isso, 
nada mais - provisório mesmo! 

NÃO ABUSE DO MOTOR 
DE ARRANQUE 

Não fique acionando seguida¬ 
mente o motor de arranque - 
isso só agravará o problema, 
deixando-o sem bateria. Pare e 
pense calmamente: tem com¬ 



bustível suficiente P Quando 0 
combustível acaba, o motor 
não pára simplesmente: ele dá 
finais, falha, tosse etc. Você já 
sabe. Não foi isso o que aconte¬ 
ceu. 

Então vamos começar p ç | a 
parte elétrica - que é mais limpa 
e pode ser a causa provável da 
pane. Deixe a chave de ignição li- 
gada e vá lá atrás iniciar a pes¬ 
quisa. Retire o cabo do distribui¬ 
dor e esfregue rapidamente em 
alguma superfície metálica - 
como foi indicado anterior¬ 
mente. Você verifica que há cor¬ 
rente. Verifique a escova (aquele 
carvàozinho). Tudo em ordem. 
Então vamos ver o combustível e 
seu sistema de distribuição. 

O COMBUSTÍVEL NÃO ESTÁ 
CHEGANDO AO CARBURADOR 

Remova o filtro de ar e movi¬ 
mente a borboleta do acelera¬ 
dor, para ver se esguicha com- 
oustível - não deve sair, pois se 
há corrente e sai combustível o 
motor não deve parar. Nesse 
caso podem estar ocorrendo 
duas coisas: a) a bóia do carbu¬ 
rador está emperrada, ou b) a 
bomba de combustível deixou 
de funcionar. 

A BOMBA DE COMBUSTÍVEL PIFOU 

Usando o cabo da chave de 
fenda dê aquelas clássicas três 
pancadinhas sobre a cuba do 
carburador, para soltar a bóia. 

Dê a partida. Se ainda não pe¬ 
gar, talvez você tenha de verifi¬ 
car a agulha da bóia. Remova a 
tampa da cuba e tente movimen- s 
tar a agulha (que é uma válvula 
de admissão). Se estiver muito 
firme, use o alicate para girar até 
que ela fique livre. Remonte 
tudo e dê a partida. Bem, ainda 
não quer pegar. Puxe o tubo de 
combustível na ponta que sai da 
bomba e peça a alguém para dar 
a partida (se você está viajando 
só, talvez algum transeunte possa 
auxiliar nisso). Se jorrar, tudo 
bem com a bóia, mas não deve 
jorrar, pois se estivesse passando 
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Reparo da bomba está em azul 



i bomba fica logo ao lado do altamador. Comece abrindo a tampa.depois substitua o 
eparo e feche novamente a tampa. 


combustível estaria chegando ao 
carburador. Agora sim, você vai 
mexer na graxa: se o seu VW é 
de modelo até 1978, a bomba 
será do tipo desmontável, com 
reparo acessível. Retire a bomba, 
solte a parte superior e substitua 
o reparo, remontando tudo e 


dando a partida. Você tem um 
reparo sobressalente, lembra? 
Mas o seu Fusca é mais novo, 
daqueles cuja bomba de com¬ 
bustível é blindada : aí é só jogar 
fora e substituir pela que você 
trouxe, de reserva. Pode prosse¬ 
guir viagem. 










ELETRICISTA 

IMPROVISADO 


Muito bem, agora vamos vol¬ 
tar ao primeiro caso, auando 
você testou a passagem de cor¬ 
rente. Vamos supor que não te¬ 
nha saltado centelha naquela 
ocasião, então você não teria 
tido todo este trabalho, pois teria 
seguido a primeira pista. 

O CARVÀOZINHO JÁ ERA . .. 

Vamos ver: tinha centelha no 
cabo mas a escova estava danifi¬ 
cada. Você substituiu e seguiu 
em frente. Mas você não tem o 
carvãozinho - ou perdeu, quem 
sabe? Então improvise: torça 
um chumaço de Bom Bril na 
forma de um lápis, do mesmo 
comprimento da molinha que 
você viu sair do orifício central. 
Também pode usar um toqui- 
nho de um galho verde, como 
condutor. Remonte a tampa do 
distribuidor e vá até a oficina 
mais próxima. 


MAS NÃO, 

É O CONDENSADOR... 

A escova está boa mas não 
tem centelha. Ora, o problema 
parece simples: talvez o conden¬ 
sador tenha queimado. Troque 
pelo novo, que você vem tra¬ 


zendo na caixa do socorro. Mas 
de novo não pode, pois você nâo 
tem outro condensador. Então 
improvise : dê umas pancadas na 
parte do fundo do condensador 
até amassar um pouco. Isso de¬ 
verá agir sobre as placas internas 
restabelecendo a corrente. OK. 




Condensador da ignição convencional fica ao lado do distribuidor. Ás vezes peque¬ 
nas pancadas sobre sua extremidade fazem-no voltar a trabalhar 


Bobina está fixada atrás, sobre e ao 
lado do distribuidor 


OU FOI A BOBINA 
QUE QUEIMOU? 

Você ja verificou o condensa¬ 
dor mais ainda não têm corrente 
para o distribuidor. Verifique se 
está chegando corrente até a bo¬ 
bina. Talvez o fio que vem da ba¬ 
teria tenha-se quebrado. Isso é 
fácil: você tem um pedacinho de 
fio na caixa, lembra? Substitua o 
fio e siga em frente. Se o fio está 
em ordem, então já sabemos: a 
bobina está queimada. Agora só 
a substituição resolve. Nós disse¬ 
mos para você ter uma de re¬ 
serva, não foi? Então vamos a 
ela e tudo bem. Na próxima pa¬ 
rada você comprará outra (bem 
como outro condensador etc.) 
Mas se você não seguiu o conse¬ 
lho e não tem outra bobina, en¬ 
tão amigo, peça socorro e pague 
o reboque - que fazer? 
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Ajuste a abertura do platinado (cerca de 0.4 mm) afrouxando o parafuso do martelo e usando como padrão uma serra de lâ¬ 
mina fina ou um canivete 


AH. ESSE 
PLATINADO 


Se na primeira inspeção você 
notou que havia centelha no cabo 
do distribuidor e que a escova 
estava em boas condições, então 
o problema teria que estar loca¬ 
lizado no platinado. Nesse caso, 
solte o parafuso que prende o 
martelo à mesa do distribuidor e 
veja se os terminais estão sujos 


ou carbonizados. Limpe, passe 
uma lixa de unha nos polos e re¬ 
monte tudo. Deve passar cor¬ 
rente e então o carro pega. Pode 
também ter ocorrido soltura do 
fio terra do distribuidor. Esse fio 
fica bem à vista, perto do plati¬ 
nado. É só fixá-lo novamente res¬ 
tabelecendo a massa .(terra) e 
tudo fica OK. Para poupar tra¬ 
balho, antes de soltar o plati¬ 
nado, introduza a ponta da 
chave de fenda entre os pólos, 


abrindo-os. Se saltar uma faisca 
entre ambos, a coisa está normal 
por aí. Siga as demais instruções. 
Se o platinado permanecer fe¬ 
chado ou muito aberto, também 
não fornecerá corrente para as 
velas. Afrouxe o parafuso do 
martelo e ajuste a abertura (cerca 
de 0,4 mm) utilizando como pa¬ 
drão uma lâmina de serra bem 
fina, a ponta da chave de fenda, 
lâmina de canivete etc. Rea- 
perte. Deve passar corrente. 
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TUDO TEM JEITO - MENOS 
A IGNIÇÃO ELETRÔNICA 

Mas talvez o seu Fusca já seja 
dotado de ignição eletrônica. 
Então cuidado: antes de come¬ 
çar a verificação, desligue o cabo 
da caixinha da ignição eletrô¬ 
nica, que se localiza sob o banco 
traseiro. Tome a ligar. Pode 
ocorrer que a ligação do cabo te¬ 
nha ficado oxidada e interrom¬ 
peu a corrente. Desligou e reli- 
gou, tente dar a partida. Se tudo 
está bom: platinado, escova, 
cabo, condensador e bobina, en¬ 
tão o defeito pode estar na pró¬ 
pria ignição eletrônica. Agora só 
resta substituir a ignição eletrô¬ 
nica pela sobressalente - você 
trouxe, não trouxe? 

Vista interna do distribuidor mostrando 
a bobina, que substitui o platinado. 
Não deve ser mexida. Se vocô não dis¬ 
põe de um conjunto completo, peça 
socorro. 
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Esta é a caixinha da ignição eletrônica, 
que comanda todo o processo. Como 
vocô pode ver, ela é blindada, nôo per¬ 
mitindo "quebra-galhos". Convóm que 
vocô tenha uma de reserva, mesmo 
considerando que um defeito ali ó coi¬ 
sa muito rara. Se precisar substituí-la, 
basta desconectar os terminais, remo¬ 
ver a caixinha e religar os fios, apenas 
pressionando, como uma tomada elé¬ 
trica comum. 

No sistema de ignição eletrô¬ 
nica há uma bobina dentro do 
distribuidor. Se ela queimar 
(coisa muito rara) não tem solu¬ 
ção. Peça socorro, bem como no 
caso de ter dado defeito na caixi¬ 
nha sob o banco. Ou troca por 
nova, ou fica à espera do rebo¬ 
que. 

Talvez você fique pensando 
ue será um desperdício gastar 
inheiro comprando ignição ele¬ 
trônica, bobina etc., mas numa 
situação como essa você verá que 
gastou quase nada, em compara¬ 
ção como o que custará um so¬ 


corro na estiada, com trans¬ 
porte, mão-de-obra, peça de re¬ 
posição etc. etc. Você gastará o 
dinheiro que pretendia usar 
nesse fim de semana. 

BOMBA BLINDADA 
QUEBROU ... 

No entanto o problema não 
está na parte elétrica, que você já 
testou. O seu Fusca é desses que 
tem bomba de combustível blin¬ 
dada e foi ali que apareceu o 
problema. Vimos que você subs¬ 
tituiu e tudo bem. Mas vamos 
supor que você não tenha com¬ 
prado uma bomba de reserva 
para essa emergência, mas não 
pode ficar na estrada, pois talvez 
seja noite, esteja chovendo etc. 
Vamos improvisar de novo: 

Deslique o cano de combustí¬ 


vel - tanto o que entra na bomb 
uanto o que sai para o carbura 
or - deixando a bomba com 
pletamente livre, movendo-s 
sozinha. Retire toda a água d( 
reservatório que sei ve para es¬ 
guichar água no pára-brisa. Faça 
uma sucção no cano, trazendo 
combustível do tanque, e encha 
aquele reservatório. Desligue a 
saída que vai para o pára-brisa e 
ligue ali a ponta do cano de plás¬ 
tico, comprido, que alimentará o 
carburador seguindo por fora 
do cano. A pressão você dará 
com o pé — como se estivesse 
bombeando água para o Vidro. 
O combustível fluirá para o car¬ 
burador e você estará seguindo 
para a oficina à frente. Mas a ofi- 
cina não está tão perto e o reser¬ 
vatório é pequeno. Parando, re¬ 
pita a operação e siga. 



Se a bomba de combustível não tiver conserto ou náo puder ser trocada, improvi¬ 
se: esvazie o reservatório de água do pára-brisa, encha-o de combustível e ligue-o 
por um tubo plástico ao carburador. Dô pressão com o pé. 
































Nos VW cujas rodas sejam fixadas por cinco parafusos, a regulagem das sapatas 
dos freios pode ser feita mesmo por fora, sem necessidade de deitar embaixo do 
carro. Introduza apenas a chave de fenda na abertura própria. Nos modelos com 
quatro parafusos de fixação você terá que regular as sapatas por dentro, conforme 
indicado nas ilustrações. 



VOCÊ NÃO 
PAROU MAS 
"DEVERIA" 


Outras ocorrências, porém, 
podem determinar a interrupção 
da viagem sem apelação: disco 
de embreagem queimado, por 
exemplo. Isso é difícil de prever 
(a menos que ele venha pati¬ 
nando e você nào tenha dado 
importância) e você nào terá 
jeito de improvisar. Num caso 
desses só uma oficina poderá re¬ 
solver. 

O CABO DE EMBREAGEM 
QUEBROU ... 

No entanto outra ocorrência 
com a embreagem poderá ser 
contornada: por exemplo um 
cabo de embreagem rompido. 
Nào precisa ficar na estrada e 
nào tente substituir o cabo. Des¬ 
ligue o carro, engate uma mar¬ 
cha (se estiver em terreno plano 
engate a terceira) e dê a partida 
Haverá um solavanco mas o 
carro anda e você pode seguir 
até a oficina para substituição. Se 
houve necessidade de troca de 
marcha no percurso, tudo bem: 
volte a ponto-morto, escolha a 
marcha desejada e pressione a 
alavanca (sem muita força) na 
posição de engate. A engrena¬ 
gem será como que “sugada” 
para o engate e tudo bem. 

OU ENTÀO, 

O CABO DO ACELERADOR 

Se foi o cabo do acelerador 
que arrebentou, também não 
precisa ficar parado. Vá lá atrás, 
aperte o parafuso (borboleta) da 
marcha-lenta deixando-a acele¬ 
rada (umas 2.500 rpm); engate a 
marcha e vá controlando na em¬ 
breagem. Siga normalmente até 
o posto de serviço. 

OS FREIOS TRAVARAM 

Se houver infiltração de ar no 
sistema de freios, poderá ocorrer 


travamento das rodas - ou de 
uma só, conforme o caso. Faça 
uma sangria e siga em frente. Se 
o defeito retomar, sangre para 
liberar a(s) roda(s) e siga em 
marcha muitn reduzida, contro¬ 
lando a velocidade no freio de 
mão, até a oficina. Para sartgrar 
a roda, solte a rosca do sangra- 
dor - um pequeno parafuso que 
você logo notará, no final da tu¬ 


bulação do óleo do freio. Pres¬ 
sione o pedal do freio e um jato 
de óleo esguichará dali. Reaperte 
e prossiga devagar. 

Se o travamento da roda 
ocorreu por quebra do rola¬ 
mento e conseqüente liberação 
das esferas que se introduziram 
entre a roda e o eixo, também 
não há mais nada a fazer se não 
chamar socorro. 
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PNEU FURADO 
E MACACO 
QUEBRADO 


Suponhamos que você teve 
um pneu furado (ou estourado) 
em uma estrada virtualmente 
deserta - nào passa nenhum 
carro paia ajudar e você verifi¬ 
cou que o macaco está quebrado 
(ou quebrou na hora). Como 
trocar o pneu? 

Há várias alternativas: 1) suba 
em uma pedra alta (suficiente 
para deixar a roda no ar) e use 
outra para calçar o eixo; retire a 
pedra de sob a roda e troque o 
pneu; volte a colocar a primeira 
pedra junto à roda e suba nova¬ 
mente - isso liberará o eixo e 
você seguirá normalmente; 2) 
utilize o próprio estepe como 
calço para a roda que tem o 
pneu furado (uns 45° de inclina¬ 
ção) e calce o eixo com uma pe¬ 
dra grande; remova o estepe, tire 
a roda e troque; ponha a roda 
retirada junto á substituída, suba 
por ela para liberar o eixo, 
guarde o pneu furado e siga; ou 
3) use o cabo do macaco ou 
qualquer outra coisa dura para 
cavar um buraco suficientemente 
fundo sob o pneu furado; tro¬ 
que a roda e tudo OK. 


A CORREIA 
QUEBROU 
E VOCÊ 
NÃO TEM 
OUTRA 


Vamos supor que você teve a 
correia do altemador quebrada 
e não tem substituição: afrouxe 
o parafuso de regulagem de ten¬ 
são do dínamo, use uma corda 
não muito grossa com um nó 
em lugar da correia e pressione o 
dínamo, reapertando o parafuso 
de tixaçao. Pode também usar a 
própria cinta das calças, se qui¬ 
ser. Talvez as calças caiam, mas 



Acendendo a luz verde no painel nem sempre será defeito no dínamo. Pode ocorrer 
que a correia esteja frouxa. Sua tensão não deve ceder mais de 2 cm. Solte a porc? 
central do dínamo e ajuste a tensão, alterando a posição das arruelas internas 
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você nâo terá um motor lundido 
por falta de refrigeração - até o 
primeiro posto de serviço, natu¬ 
ralmente (a cinta ficara inutili¬ 
zada - que pena). Algumas vezes 
você poderá ter idéias pró¬ 
prias diante de ocorrências sim¬ 
ples. Basta manter a calma e 
pensar - ou seguir estas instru¬ 
ções paulatinamente. 

Um expediente que costuma 
dar bons resultados: se você esti¬ 
ver viajando acompanhado e se a 
sua acompanhante estiver usando 
meias de náilon, uma penla de 
meia substitui a correia com 
maiores vantagens que as solu¬ 
ções indicadas atrás. Afrouxe a 
porca de regulagem da tensão 
do dínamo e coloque a perna da 
meia, dando um nó simples. 
Pressione o dínamo até que a 
meia fique firmemente esticada. 
Aperte a porca de regulagem e 
siga em frente. Mas depois com¬ 
pre um par novo para sua acom¬ 
panhante ... 


Existe no mercado um dispositivo que serve para recolocar a correia sem neces 
dade de soltar o parafuso ou remover as arruelas de regulagem da tensão. 

Como utilizar o trocador de correias Pratic I: 

a) encaixe o Pratic conforme a foto mostra; 

b) a borrachinha interna deverá encaixar de baixo para cima na rebarba da polia; 

c) após encaixada a peça, coloque a correia nova ou aquele sucedâneo, na polia do 
dínamo (a correia deve ficar encostada á direita da polia, conforme a foto); 

d) acione levemente a partida e a correia nova se encaixará naturalmente; 

e) retire o trocador pressionando levemente na parte superior, para dentro. 


A LUZ 
VERMELHA 
ACENDEU. 
GRAVE, OU NÃO. 


Uma coisa que sempre assusta 
o motorista, principalmente 
quando trafegando por uma es¬ 


trada sem muitos recursos, é ver 
a lâmpada de indicação de pres¬ 
são do óleo se acender de re¬ 
pente. O fabricante manda parar 
imediatamente e verificar o nível 
do óleo e a pressão do mesmo. 
Faça isso, mas note mais algu¬ 
mas coisas. Por exemplo: retire a 
vareta de medição ao óleo do 
cárter e verifique se o nível está 


baixo. Se estiver, complete com 
aquela lata que você tem na 
caixa de socorro e siga adiante. 
Se o nível está normal, então tal¬ 
vez nâo haja pressão suficiente 
para a lubrificação. Para confe¬ 
rir, tente retirar a tampa das vál¬ 
vulas do cabeçote e veja se existe 
óleo por ali. Se existir, então não 
é falta de pressão, tudo está bem 
mas há um defeito no interrup¬ 
tor que, em “curto”, acendeu a 
lâmpada. Verifique se o motor 
está anormalmente quente. Se a 
temperatura estiver dentro do 
normal, você nem precisa retirar 
a tampa do cabeçote das válvu¬ 
las. Vá normalmente até o posto 
e relate o ocorrido. 

Se o motor estiver muito 
quente, é sinal de má lubrifica¬ 
ção. Retire o corpo do interrup¬ 
tor e dê partida. Talvez fosse 
uma bolha que interrompeu o 
fluxo do óleo. Liberando a 
tampa, a pressão cairá naquele 
setor e o óleo voltará a fluir nor¬ 
malmente. Recoloque a tampa 
do interruptor e siga - comple¬ 
tando o nível do cárter, claro. 


Para verificar se há pressão na bomba de óleo do cárter, remova a tampa do cabe¬ 
çote, conforme indicado, observando se há presença de óleo nas válvulas. 
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